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Relat6rio Descritivo da Patente de Invengao para "MOTOR DE 
COMBUSTAO INTERNA E CABEQOTE DE MOTOR". 

A presente invengao refere-se a urn motor de combustao inter- 
na, particularmente um motor de 4 tempos dotado de pistoes de movimento 
5 alternado corppreendendo um sistema de ventilagao ppsitiva de carter ino- 
vador, que diminui o consumo de oleo lubrificante do motor e reduz a toxici- 
dade dos gases expelidos pelo motor, bem como a um cabegote de motor 
para um motor de 4 tempos. 
Descriqao do Estado da Tecnica 

10 Os motores de combustao interna de 4 tempos (admissao, com- 

pressao, explosao e escape) dotados de pistoes de movimentos alternatives 
necessitam de um sistema de alfvio de pressao interna a fim de otimizar o 
seu funcionamento. 

Como e sabido, os motores de 4 tempos, que operam segundo 

15 os ciclos Otto ou Diesel, possuem um carter localizado em sua extremidade 
inferior, que e o recipiente acondicionador do oleo lubrificante do motor. 
Este 6leo e movimentado ate as diversas partes do motor por meio de uma 
bomba de oleo ou, em motores mais antigos e simples, por um pescador 
posicionado no virabrequim, O 6leo lubrificante, apos lubrificar os diversos 

f0 componentes do motor, escoa de volta ao carter por gravidade. 
Uma variagao nao muito comum existe em alguns motores onde 
o carter nao configura o reservatorio acumulador de oleo. Neste caso, nele 
ha apenas uma tampa inferior do motor e e provido um reservatorio externo 
ligado por meio de mangueiras, no qual o oleo esta acondicionado, e a mo- 
25 vimentagao desse oleo ate o motor e sua volta ao reservatorio e realizada 
por bomba de oleo. Os motores assim configurados sao conhecidos como 
motores de carter seco. 

Todavia, qualquer que seja a solugao utilizada, existe uma pres- 
sao interna positiva na regiao inferior do motor, junto ao carter, ocasionada 
30 pelo movimento alternativo dos pistoes do motor (queimada e nao- 
queimada) e pelo fato de uma porgao da mistura de ar combustfvel admitida 
dentro do cilindro vazar para a regiao inferior do motor atraves dos aneis de 
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vedagao, situagao tanto mais intensa quanto maior for o desgaste do motor 
(correspondente ao aumento das folgas entre pistoes/aneis/cilindros). 

O grande inconveniente da existencia dessa pressao positiva na 
regiao do carter do motor e a tendencia de ocasionar vazamentos pelas 
5 juntas e retentores lopializados naquela regiao do motor, comopor exemplo, 
juntas do carter, retentores do virabrequim, etc., alem de poder acarretar a 
diluigao do oleo lubrificante pelo combustfvel. Portanto, o aumento conside- 
ravel da pressao interna positiva do motor causa vazamentos de oleo lubrifi- 
cante. As consequencias desses vazamentos sao diminuigao do m'vel do 

10 oleo do motor e poluigao ambiental. 

Em um caso extremo, o aumento da pressao interna na regiao 
do carter do motor poderia levar a uma diminuigao da potencia gerada pelo 
motor, devido a pressao que os pistoes encontrariam ao realizarem a movi- 
mentagao linear em diregao ao carter, 

15 m Para evitar esse aumento de pressao, os motores de 4 tempos 

possuem um sistema de ventilagao positiva e uma valvula reguladora de 
pressao que iguala ou deixa a pressao interna do motor ligeiramente negati- 
ve 

Nos motores produzidos ate por volta da decada de 1970, o 
20 sistema de ventilagao positiva consistia basicamente em um tubo que ligava 
o carter ao meio exterior, possibilitando a safda do gas causador do excesso 
de pressao. Esse gas continha basicamente mistura ar-combustfvel queima- 
da e naoTqueimada e gotfculas de oleo lubrificante arrastado, sendo por- 
tanto altamente poluente. 
25 • A medida em que as legislagoes ambientais dos pafses foram 

avangando no que refere-se a poluigao veicular, houve a necessidade de 
direcionar esses gases para o interior das camaras de combustao do motor, 
visando a sua queima. 

Resolvido o problema da poluigao causada pelos gases prove- 
30 nientes do carter jogados diretamente na atmosfera, o que nao mais aconte- 
cia, restava o inconveniente do fato de que os gases provenientes do carter 
arrastavam partfculas de oleo lubrificante que acabavam sendo queimadas 



nas camaras de combustao do motor, reduzindo o nfvel de oleo lubrificante 
e aumentando a quantidade de poluentes emittdos atraves do escapamento 
do vefculo. 

Pensando em reduzir a quantidade de oleo arrastada pelos ga- 
5 ses provenientes do carter, foi proposta uma solugao na patente nQrte- 
americana US 4,501,234, a qual revela um sistema de passagem de gas 
originado do carter de um motor de combustao interna onde o bloco de mo- 
tor possui dutos que se iniciam naregiao inferior do bloco de motor, onde se 
localiza o carter, e possui comunicagao com uma camara localizada ha por- 

10 gao superior do cabegote de motor, pelo menos um dos dutos possuindo 
ligagao com uma camara de separagao de oleo. 

Em determinadas situagoes de funcionamento do motor, parti- 
cularmente em operagao sob baixa rotagao, o elevado vacuo originado pela 
aspiragao do motor nessas condigoes succiona os gases do carter e a ca- 

15 mara de separagao de oleo possibility a remogao das gotfculas de oleo lu- 
brificante do restante dos gases, que sao entao queimados pelo motor. Ja 
sob rotagoes elevadas, os gases provenientes do carter percorrem os dutos 
localizados no bloco e, ao inves de adentrarem na camara de separagao de 
6leo, dirigem-se ate atingir a parte superior do cabegote e sao conduzidos 

20 ate o cpletor de admissao do motor. Segundo a patente, o consumo de oleo 
e reduzido uma vez que os dutos percorridos pelos gases nao sao os mes- 
mos utilizados pelo oleo lubrificante que volta ao carter apos lubrificar os 
componentes rnecanicos do cabegote. 

Todavia, os gases, ao atingirem a parte superior do cabegote, 

25 encontram o oleo lubrificante que esta lubrificando os componentes rnecani- 
cos ali localizados (valvulas e/ou tuchos e/ou balancins e/ou eixos de co- 
mando de valvulas, entre outros). Nesse momento, esses gases arrastam 
parti'culas do oleo lubrificante ali localizado, que serao queimadas inutil- 
mente. 

30 Tendo em vista que essa patente US 4,501 ,234 foi depositada 

em 8 de novembro de 1983, pode-se concluir que, para o est&gio tecnologi- 
co daquele momento a quantidade de oleo lubrificante arrastada pelos ga- 
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ses do carter at6 as camaras de combustao do motor era satisfatoria, mas, 
com a rigidez cada vez maior das leis de controle ambiental, tornou-se ne- 
cessario construir um sistema mais eficiente. 

Uma outra solugao que reduz o consumo de oleo lubrificante 
5 esta revelada na patente norte-americana US 5,542,402. Segundo esse do- 
cumento, foi desenvolvido um sistema de ventilagao positiva do carter dota- 
do de um separador de oleo centrffugo, operativamente associado ao vi- 
rabrequim do motor por meio de uma polia. Quandb o separador centrffugo 
gira, causa a separagao do oleo por centrifugagao do restante dos gases, 
10 que entao sao direcionados para o coletor de admissao do motor e queima- 
dos juntamente com o restante da mistura ar-combustfvel. O oleo lubrifi- 
cante separado, por sua vez, 6 direcionado para o carter novamente. 

Apesar de reduzir a quantidade de oleo lubrificante queimada 
no interior do motor, este dispositivo apresenta uma serie de desvantagens, 
1 5 quais sejam: 

Maior complexidade de fabricagao e custos, por ser um com- 
ponente mecanico movel. 

• Propensao a defeitos devido ao tempo de utilizagao, tais como 
desgaste de rolamentos/mancais, etc. 

,20 • Necessidade de um elemento de acionamento: (correia, cor- 

rente, engrenagens, etc.) 

• Necessidade de um espago consideravel para sua instalagao, 
o que se torna cntico nos projetos dos novos vefculos, onde o espago desti- 
nado aos orgaos mecanicos tende a ser cada vez mais reduzidos e e ocu- 

25 pado por outros sistemas auxiliares associados ao virabrequim, tais como 
compressores de ar condicionado e de geragao de ar comprimido, bombas 
de sistemas hidraulicos de diregao, compressores volumetricos acionados 
por correia (6/owers/sobradores), etc. 

• Absorgao da potencia do motor para seu funcionamento, le- 
30 vando a uma queda de desempenho e aumento de consumo de combustfvel 

do veiculo dotado de um motor equipado com este dispositivo, o que e par- 
ticularmente indesejavel em vefculos com motores sub-dimensionados para 



r 



o peso que devem tracionar. 

Ainda, outras solugoes menos relevantes forma propostas, mas 
todas elas apresentavam falhas de funcionamento devido ao fato de que o 
tamanho das partfculas de oleo arrastadas com os gases provenientes do 
5 carter podem variar muito, em fungao de uma Jnfinidade de variaveis, tais 
como situagao de operagao do motor, quantidade e tipo de oleo utilizado, 
temperatura ambiente, etc. Estas solugdes utilizavam placas onduladas de 
separagao, filtros de fibras e descargas eletrostaticas, entre outras. 

Finalmente, cumpre notar que, no caso de motores mais moder- 
10 nos e dotados de maior tecnologia, a presenga de partfculas de oleo lubrifi- 
cante nos gases provenientes do carter acarreta outros inconvenientes, 
quais sejam: 

• Presenga de*6leo no compressor volum6trico ou turbo com- 
pressor (se houver) e demais' componentes do circuito de admissao do ar 

15 desses motores, como por exemplo, trocadores de calor do &r_ de .admissao 
(tambem conhecidos como intercoolers), levando a uma diminuigao de sua 
eficiencia e ate, em casos extremos, a defeitos mecanlcos nesses compo- 
nentes. 

Aumento do nfvel de emissao de poluentes dos motores, nota- 
2.0 damente monoxido de carbono (CO), oxidos de nitrogenio (NO^e material 
particulado, resultantes da combustao incompleta do oleo lubrificante. 

• Redugao da vida util dos conversores catalfticos do sistema de 
escapamento do vefculo, que perdem a sua capacidade de catalisar rea- . 
goes qufmicas entre os diversos gases de combustao expelidos pelo motor 

25 visando a obtengao de produtos menos nocivos. 

• Devido ao item anterior, um vefculo com pouco tempo de uso 
pode apresentar emissoes gasosas acima daquelas permitidas por lei e a 
troca do conversor catalftico torna-se imperiosa para que seja evitadas 
multas ou restrigoes a utilizagao do vefculo durante inspegoes veiculares, 

30 procedimento que ocorre em muitos pafses. Este e um grande inconveniente 
devido ao custo sabidamente elevado de um conversor catalftico para repo- 
sigao. 
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Ate o presente momento, nao havia sido desenvolvido um motor 
de combustao interna de 4 tempos dotado de um sistema de ventilagao po- 
sitiva de carter que reduza consideravelmente a quantidade de oleo lubrifi- 
cante arrastada pelos gases provenientes do carter sem apresentar des- 
5 vantagens como alto custo e outras limitagoes que reduzem a sua aplicagao 
aos motores. 
Objetivos da Invengao 

A presente invengao tern por objetivo prover um motor de com- 
bustao interna, particularmente um motor de 4 tempos possuindo pelo me- 
10 nos um pistao de movimento alternado, dotado de um sistema de ventilagao 
positiva de carter que possibilite um reduzido arraste de particulas de oleo 
pelos gases provenientes do carter, devido ao fato de compreender canais 
para circulagao dos gases nos quais nao e encontrado oleo lubrificante. v. 
Desta forma, os gases, aos serem admitidos pelo motor juntamente com a 
15 mistura ar-combustfvel, apresentam uma quantidade muito reduzida de oleo 
lubrificante arrastado. 

Um outro objetivo da presente invengao e um cabegote de mo- 
tor, particularmente para utilizagao em um motor de combustao interna de 4 
tempos, dotado de compreender canais para circulagao dos gases proveni- 

fO entes do carter nos quais nao e encontrado oleo lubrificante do motor. c 
Breve Descripao da Inveng ao 

Os objetivos da presente invengao sao alcangados por um motor 
- de combustao interna, compreendendo pelo menos um bloco de motor e 
pelo menos um cabegote. associado ao bloco, 
25 • o bloco compreendendo pelo menos uma sua primeira porgao 

extrema dotada de uma primeira cavidade para acondicionamento de um 
eixo de manivelas, pelo menos uma sua segunda porgao extrema associada 
ao cabegote, e pelo menos um primeiro canal passante dotado de uma sua 
primeira extremidade localizada na primeira cavidade e uma sua segunda 
30 extremidade localizada na segunda porgao extrema, 

• o cabegote compreendendo pelo menos uma sua primeira por- 
gao extrema, uma sua segunda porgao extrema, oposta a primeira, e pelo 



menos uma segunda cavidade para posicionamento de componentes meca- 
nicos, 

• o cabegote e o bloco estando associados atraves da coopera- 
gao entre a primeira porgao extrema do cabegote e a segunda porgao ex- 

5 trema do bloco, - >v 

• o cabegote possuindo adicionalmente pelo menos urn segundo 
canal passante dotado de uma sua primeira extremidade localizada na sua 
primeira porgao extrema e< uma suai segunda extremidade, a primeira extre- 
midade do segundo canal passante sendo cooperante com a segunda ex- 

10 tremidade do primeira canal passante do bloco e a segunda extremidade do 
segundo canal passante sendo nao comunicante com a segunda cavidade. 

Ainda, os objetivos da presente invengao sao alcangados por 
urn cabegote de* motor, particularmente para associagao a um bloco de um 
motor de combustao interna, compreendendo pelo menos uma sua primeira 
15 porgao extrema, uma sua segunda porgao extrema, oposta a primeira, e 
pelo menos uma segunda cavidade para posicionamento de componentes 
mecanicos, o cabegote possuindo adicionalmente pelo menos um segundo 
canal passante dotado de uma sua primeira extremidade localizada na sua 
primeira porgao extrema e uma sua segunda extremidade nao comunicante 
l ;Com a segunda cavidade. 

A presente invengao apresenta como vantagens, entre outras: 

• Evitar a necessidade de sistemas de separagao de oleo com- 
plicados, onerosos e falfveis, como aquele reveiado pela patente norte- 
americana US 5,542,402. 

25 • Reduzir de maneira cpnsideravel o consumo de oleo lubrifi- 

cante. 

• Reduzir a quantidade de 6leo impregnado no coletor de ad- 
missao, tubulagao de admissao, compressors e intercoolers (se existen- 
tes). 

30 • Diminuir a emissao de poluentes, notadamente monoxido de 

carbono (CO), oxidos de nitrogenio (NO x ) e material particulado, resultantes 
da combustao incompleta do oleo lubrificante. 
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• Aumentar a vida util dos conversores cataliticos existentes no 
sistema de escapamento dos vefculos. 
Descrigao Resumida dos Desenhos 

A presente invengao sera, a seguir, mais detalhadamente des- 
5 crita com base em um exemplo.;de execugao representado dos desenho§: 

Figura 1 - corresponde a uma vista esquematica em corte do 
bloco e do cabegote do motor de combustao interna objeto da presente in- 
vengao; 

Figura 2 - corresponde a uma vista esquematica em corte da 
10 tampa de valvulas do motor de combustao interna objeto da presente inven- 
gao; 

Figura 3 - corresponde a uma vista em 4 corte do cabegote do 
motor de combustao interna objetos da presente invengao; e 

Figura 4 - corresponde a uma vista em corte do bloco do motor 
15 de combustao interna objeto da presente invengao. 
Descrigao Detalhada das Fiauras 

De acordo com uma concretizagao preferencial e como pode ser 
visto a parti r da figura 1 , a presente invengao refere-se a um motor de com- 
bustao interna, particularmente um motor de combustao interna de 4 tem- 
20 pos. 

Um motor de combustao interna de 4 tempos, tal como o motor 1 
ora idealizado, apresenta um bloco de motor 2, o qual contem pelo menos 
um cilindro 8, e pelo menos um cabegote 3 associado ad bloco 2. 

Como regra geral, um motor compreende apenas um bloco 2 
25 mas, embora sejam absoluta minoria, existem mdtores compostos por dois 
ou mais blocos 2 associados. 

Com relagao ao numero de cilindros, sao conhecidos motores 
de combustao interna 1 de um a mais de dezesseis cilindros, sendo mais 
comuns aqueles motores 1 dotados de 1 a 8 cilindros. 
30 De modo geral, a arquitetura de um motor de combustao interna, 

ao menos para aqueles de especificagao veicular, pode apresentar os cilin- 
dros 8 dispostos em linha ou em "V", embora existam outras variagoes me- 
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nos utilizadas. 

O bloco de motor 2 compreende pelo menos uma primeira por- 
gao extrema 4 que e dotada de uma primeira cavidade 5 para acondiciona- 
. mento do virabrequim, e pelo menos uma segunda porgao extrema 6, a qual 
5 >. e associada ao cabegote de motor 3, 

Com relagao ao cabegote 3, normalmente um motor com os ci- 
lindros 8 dispostos em linha apresenta um unico cabegote 3 associado ao 
bloco 2, ao passo que os motores com os cilindros 8 dispostos em "V! 1 apre- 
sentam um cabegote 3 para cada bancada de cilindros, mas e evidente que 

flO essa regra pode variar, pois sao conhecidos motores de combustao interna 
onde cada cilindro possui o seu respectivo cabegote 2, independentemente 
do numero de cilindros e sua disposigao. Da mesma forma, e tecnicgimente 
possfvel e viavel construir motores dotados de um cabegote 2 para cada 
dois cilindros, ou ainda qualquer outra variagao necessaria ou desejavel. 

15 O cabegote 3 compreende pelo menos uma primeira porgao ex- 

trema 11, associada a segunda porgao extrema 6 do bloco 2, uma segunda 
porgao extrema 12, oposta a primeira, e pelo menos uma segunda cavidade 
9, atraves de regra localizada na regiao da segunda porgao extrema. A se- 
gunda cavidade e provida para possibilitar o posicionamento. e funciona- 

tO mento de diversos componentes mecanicos, como por exemplo, valvulas 

* e/ou tuchos e molas de valvula e/ou eixo(s) de comando de valvulas e/ou 
balancins de valvulas, entre outros (nenhum deles esta ilustrado). 

Inicialmente, cumpre notar que o motor de combustao interna 1 
ora idealizado pode apresentar qualquer configuragao construtiva desejada, 

25 contanto que fuhcional. 4 

Adicionalmente, os motores de combustao interna de 4 tempos 1 
possuem um carter (nao-ilustrado) localizado na primeira porgao extrema 4 
do bloco 2, e que configura um recipiente acondicionador do oleo lubrifi- 
cante do motor. O oleo lubrificante deve ser bombeado de maneira que 

30 atinja todas as pegas moveis do motor 1 , possibilitando o seu funcionamento 
sem que ocorra desgaste excessivo entre as pegas moveis devido ao au- 
mento do atrito e consequente calor gerado, ou seja, ele mantem o atrito 
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entre os componentes em urn valor reduzido. 

Para tanto o oleo e movimentado ate as diversas partes do mo- 
tor por meio de uma bomba de oleo ou, em motores mais antigos e/ou sim- 
ples, por um pescador posicionado no virabrequim e apos lubrificar os di- 
5 verso?, componentes do motor, ele escoa de volta ao carter, por gravidade, 
atraves de galerias de retorno de oleo (nao-ilustradas). 

Uma variagao naojnuito comum esta presente em alguns moto- 
res, ondeeo carter nao configura o reservatorio acumulador de oleo. Neste . 
caso, nele ha apenas uma tampa inferior do motor e e provido um reservato- 

10 rio externo ligado ao motor por meio de mangueiras, no qual o oleo esta 
acondicionado, e a movimentagao desse oleo ate o motor e sua volta ao 
reservatorio e realizada por bomba de oleo. Os motores assim configurados 
sao conhecidos como motores de carter* seco, e representam uma:minoria 
dos motores de combustao interna existentes. 

15 A fim de que possa converter a energia qufmica contida no 

combustfvel em energia mecanica, o motor de combustao interna 1 compre- 
ende um pistao (nao-ilustrado) dentro de cada cilindro 8, o qual esta articu- 
ladamente ligado a uma biela (nao-ilustrada) que, por sua vez, esta articu- 
ladamente ligada a um eixo de manivelas (tambem nao-ilustrado), tambem 

20 conhecido como virabrequim/ - 

O funcionamento do motor de 4 tempos baseia-se, como a sua 
propria denominagao refere-se, em quatro penodos (tempos) de funciona- 
mento, a saber: 

• Admissao, quando a mistura ar-combustfvel entra na camara 
25 de combustao (definida^ pela porgao superior do cilindro 8, cabegote 3 e 

topo do pistao) devido ao vacuo criado pela movimentagao do pistao, atra- 
ves da(s) valvula(s) de admissao, que se abre(m). 

• Compressao, quando a mistura ar-combustfvel e comprimida 

pelo pistao. 

30 • Explosao, quando a centelha gerada por uma ou mais velas de 

ignigao inflamam a mistura ar-combustfvel, gerando uma expansao violenta 
que movimenta rapidamente o pistao. 
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• Exaustao, quando a movimentagao do pistao expulsa os gases 
subprodutos da explosao atraves da(s) valvula(s) de escapamento, que se 
abre(m). 

E importante notar que o tempo de explosao 6 aquele unico que 
5 gera energia p^ra o funcionamento do motor. Nos demais, o conjunto pistao- 
biela-virabrequim se movimenta por inercia. As valvulas de admissao e es- 
capamento (nao-ilustradas) sao acionadas por meio de pelo menos um eixo 
de comando de valvulas (tambem nao-ilustrado) que se movimenta sihcrdni- 
zadamente em rela9§o ao virabrequim. 

1 0 Deve-se esclarecer ainda que a explicagao acima refere-se a 

um motor de 4 tempos que opera segundo o ciclo Otto pois, nos motores 
que operam segundo o ciclo Diesel, ocorrem algumas pequenas diferen?as, 

* que caracterizam este tipo de ciclo de funcionamento, a saber: -v 

• Durante a fase de admissao, e admitido apenas ar atmosferico. 
15 • Na fase de compressao, o ar e comprimido a altfssimas razoes 

de compressao (usualmente<mais de 15 para 1) e atinge uma elevada tem- 
peratura dentro da camara de combustao, momento no qual e injetado oleo 
diesel combustfvel que, ao entrar em contato com esse ar aquecido, se in- 
flama espontanea eJnstantaneamente,-(configurando o tempo de explosao) 

20 e movimenta o pistao. i 

Qualquer que seja o tipo de motor de combustao interna, o pis- 
tao compreende pelo menos dois aneis cuja fungao e realizar a vedagao 
entre a sua parede lateral e a parede do cilindro 8 e promover a raspagem 
de oleo lubrificante que porventura esteja ali localizado. 

25 Durante as fases de compressao da mistura ar-combustfvel (no 

caso dos motores Otto) ou do ar atmosferico (no caso dos motores Diesel) 
um pouco desses gases, por menos que seja, atravessa a barreira repre- 
sentada pelos aneis e atinge a primeira cavidade 5. Com o funcionamento 
constante do motor o acumulo de gases na primeira cavidade 5 tende a 

30 ocasionar um aumento de pressao positiva nessa regiao (ocasionada pelo 
movimento alternativo dos pistoes), que pode trazer uma serie de inconve- 
nientes, que ja foram inclusive abordados anteriormente, como vazamentos 



pelas juntas e retentores localizados naquela regiao do motor (por exemplo, 
juntas do carter e retentores do virabrequim), alem de poder acarretar a di- 
luigao do oleo lubrificante pelo combustivel. 

Essa situagao se agrava consideravelmente quando o motor 
5 apresenta desgastes que se manifestam como folgas maioresventre pis- 
toes/aneis/cilindros). 

A fim de evitar esses inconvenientes, os motores de combustao 
interna de 4 tempos possuem um sistema de ventilagao positiva que iguala 
ou deixa a pressao ligeiramente negativa na primeira cavidade 5 a pressao 
10 atmosferica, o que inclusive ja foi bastante detalhado na descrigao do esta- 
do da tecnica constante deste relatorio descritivo. 

A inovagao no motor de combustao interna 1 objeto da presente 
invengao esta exatamente no sistema de ventilagao positiva da primeira ca- 
vidade 5, mais conhecido como sistema de ventilagao positiva de carter, que 
1 5 nao possui as desvantagens dos sistemas ja existentes e agrega uma serie 
de vantagens, que serao descritas mais adiante. 

Para tanto, o bloco de motor 2 possui pelo menos um primeiro 
canal passante 7, dotado de uma primeira extremidade 7' localizada na pri- 
meira. cavidade 5 e uma segunda extremidade 7" localizada na segunda 
20 porgao extrema 6. 

O primeiro canal passante 7 nao possui nenhum tipo de ele- 
mento que oferega restrigao a passagem de gases de sua primeira extremi- 
dade T para a sua segunda extremidade 7". 

Evidentemente, o bloco 2 pode possuir mais de um primeiro ca- 
25 nal 7, sendo a sua quantidade uma mera opgao de seu fabricante. Tambem 
as dimensoes desse primeiro canal 7 podem ser quaisquer, contanto que 
funcionais. 

O cabegote 3, por sua vez, compreende adicionalmente pelo 
menos um segundo canal passante 10 dotado de uma primeira extremidade 
30 10 1 localizada na sua primeira porgao extrema 11 e uma segunda extremi- 
dade 10", preferencialmente localizada na segunda porgao extrema 12. 

Alternativamente, a segunda extremidade 10" do segundo canal 
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passante pode estar localizada em outros pontos do cabegote 3, como por 
exemplo, em suas paredes laterals, ou qualquer outra. 

Todavia, qualquer que seja o seu posicionamento, a segunda 
extremidade 10" e nao comunica-se com a segunda cavidade 9, isto e, ela 
5 nao termina na regiao onde seMocaliza a segunda cavidade 9, por motivos 
que serao mencionados mais adiante, 

Quando o motor 1 objeto da presente invengao esta montado, o 
cabegote 3 e o bloco 2 estao associados atraves da cooperagao entre a 
• primeira porgao extrema 1 1 do cabegote 3 e a segunda porgao extrema 6 do 
4o bloco 2. Adicionalmente, e imperioso que x a primeira extremidade 10 1 do se- 
gundo canal passante 10 do cabegote 3 e a segunda extremidade 7" do 
primeiro canal passante 7 do bloco 2 estejam alinhadas e cooperan- 
tes/comunicantes. * * t 

Portanto, o cabegote 3 tera tantos segundbs canais passantes 
15 10 quantos forem os primeiros canais passantes 7 do bloco 2, dimensiona- 
dos de maneira funcional. - • - 

Preferencialmente o motor de combustao interna 1 apresenta 
uma junta de cabegote (nao-ilustrada) que funciona como uma interface de 
contato entre T a primeira porgao extrema 1 1 do cabegote 3 e a segunda por- 

r0 gao extrema 6 do bloco 2. Evidentemente, a junta de cabegote possui aber- 
turas que possibilitam a cooperagao/comunicagao entre os referidos primei- 
ro e segundo canais 7,1 0. 

Finalmente, o motor 1 compreende uma v&lvula- de controle de 
pressao interna do carter 13 associada a segunda extremidade 10" do se- 
25 gundo canal passante 10 do ( cabegote 3. 

Em uma primeira concretizagao preferencial da presente inven- 
gao, a segunda extremidade 10" do segundo canal passante 10 do cabegote 
3 est£ diretamente ligada a valvula 13, ao passo que uma segunda concreti- 
zagao preferencial, que inclusive e aquela ilustrada nas figuras 1 a 4, o ca- 
30 begote 3 do motor 1 compreende pelo menos uma tampa de valvulas 14 
contendo uma tubulagao interna (nao-ilustrada) dotada de uma primeira ex- 
tremidade associada a segunda extremidade 10" do segundo canal pas- 
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sante 10 e uma segunda extremidade associada a valvula 13. 

A valvula de controle de pressao interna do carter 13 esta tam- 
bem ligada ao coletor de admissao do motor (local por onde a mistura ar- 
combustfvel ou o ar atmosferico sao admitidos pelo motor). 
5 . , Funcionamento da invencpao 

Qualqiier que seja a configuragao do motor 1 objeto da presente 
invengao, o seu funcionamento gera um aumento da pressao interna na 
primeira c&vidade 5, devido ao vazamento de mistura ar-combustivel ou ar 
atmosferico comprimido (dependendo do tipo de ciclo segundo o qual o 

10 motor opera - Otto ou Diesel) e a movimentagao alternativa do(s) pis- 
tao(oes) do motor. ^ 

Com o aumento da pressao interna naquela regiao; os gases ali 
presentes percorrem o primeiro canal passante 7 (conforme ilustrado pelas 
setas pretas na figura 1) e depois o segundo canal passante 10 (conforme 

15 ilustrado pelas setas brancas na figura 1) ate atingirem a segunda extremi- 
dade 10" desse segundo canaL Em seguida, os gases encontram a valvula 
de controle de pressao interna do carter 13, que pode estar diretamente as- 
sociada a segunda extremidade 10" do segundo canal 10, ou entao a en- 
contram apos terem percorrido a tubula?ao interna da tampa de, valvulas 14. 

20 A partir daf, podem ocorrer duas situa9oes, quais sejam: 

• Se a pressao exercida pelos gases na valvula 13 ainda nao e 
muito elevada (segundo parametros de projeto que podem variar conforme a 
configuragao do motor 1), a valvula 13 nao se abre e os gases ficam ocu- 
pando todo o espago dispomvel na primeira cavidade 5, primeiro e segundo 

25 canais passantes 7,10 e tubulagao da tampa de valvulas 14, se houver. 

• Caso a pressao exercida pelos gases seja superior a um de- 
terminado valor admissivel, a valvula 13 se abre e os gases rumam para o 
coletor de admissao, sendo que esses podem ser conduzidos ate antes ou 
depois da(s) borboleta(s) geralmente existentes que sao associadas ao pe- 

30 dal do acelerador do vefculo (para controlar a aceleragao/rotagao do motor 
1). 

A grande inovagao do motor 1 objeto da presente inven?ao esta 
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no fato de que tanto o primeiro canal passante 7 quanto o segundo canal 
passante 10 nao possuem comunicagao com os elementos mecanicos mo- 
vimentaveis do motor, que sao lubrificados, e desta forma, os gases nao 
encontram em nenhum momento com o oleo lubrificante enquanto este lu- 
5 brifica;<o motor ou escoa para o carter, o que reduz enormemente a quanti- 
dade de gotfculas de oleo que e arrastada por eles. Desta forma, muito pou- 
co oleo e queimado nas camaras de combustao do motor, o que confere 
uma serie de vantagens de funcionamento. 
^ Contrariamente, os sistemas de ventilagao positiva conhecidos 

W 10 faziam com que, em algum momento, os gases provenientes do carter pas- 
sassem por um local do motor onde havia oleo lubrificante (geralmente na 
segunda cavidade 9 do cabegote), fazendo com que grande quantidade de 
vgotfculas de oleo fossem arrastadas e acabassem entrando em combustao 
no motor 1 . 

1 5 Como principals vantagens, o presente motor de combustao in- 

terna 1 apresenta: * 

• Evita a necessidade de sistemas de separagao de oleo compli- 
cados, onerosos e falfveis, como aqueie revelado pela patente nortec 
americana US 5,542,402. 

^k20 • Reduz de maneira consideravel o consumo de oleodubrifican- 

W te. 

• Reduz a quantidade de oleo impregnado no coletor de admis- 
sao, tubulapao de admissao, compressores e intercoolers (se existentes). 

• Diminui a emissao de poluentes, notadamente monoxido de 
25 carbono (CO), oxidos de nitrogenio (NO x ) e material particulado, resultantes 

da combustao incompleta do oleo lubrificante. 

• Aumenta a vida util dos conversores catalfticos existentes no 
sistema de escapamento dos vefculos. 

Cumpre notar que o cabegote de motor 3 segundo os ensina- 
30 mentos desta tambem e uma invengao, devido ao fato de possuir adicional- 
mente pelo menos um segundo canal passante 1 0 dotado de uma sua pri- 
meira extremidade 10' localizada na sua primeira porgao extrema 11 e uma 



sua segunda extremidade 10" que e nao comunicante com a segunda cavi- 
dade 9. 

Tendo sido descrito um exemplo de concretizagao preferido, 
deve ser entendido que o escopo da presente invengao abrange outras 
possiveis variatgoes, sendo limitado tao somente pelojteor das reivindica- 
goes apensas, af inclufdos os possiveis equivalentes. 
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REIVINDICAQOES 

1. Motor de combustao interna, compreendendo pelo menos 
urn bloco de motor (2) e pelo menos um cabegote (3) associado ao bloco 
(2), 

5 • o bloco (2) compreendendo pelo menos uma sua primeira por- 

gao extrema (4) dotada de uma primeira cavidade (5) para acondicionar 
mento de um eixo de manivelas, pelo menos Lima sua segunda porgao ex- 
trema (6) associada ao cabegote (3), e pelo menos um primeiro canal pas- 
sante (7) dotado de uma sua primeira extremidade (7') localizada na primei- 
10 ra cavidade (5) e uma sua segunda extremidade (7") localizada na segunda 
porgao extrema (6), ^ 

• o cabegote (3) compreendendo pelo menos uma sua primeira 
porgao extrema,(11), uma sua segunda porgao extrema (12), oposta a pri- 
meira, e pelo menos uma segunda cavidade (9) para posicionamento de 

1 5 componentes mecanicos, 

• o cabegote (3) e o bloco (2) estando associados atraves da 
cooperagao entre a primeira porgao extrema (11) do cabegote (3) e a se- 
gunda porgao extrema (6) do bloco (2), 

o motor (1) sendo caracterizado pelo fato de que o cabegote (3) 
20 <possui adicionalmente pelo menos um segundo canal passante (1 0) dotado 
de uma sua primeira extremidade (10 1 ) localizada na sua primeira porgao 
extrema (11) e uma sua segunda extremidade (10"), a primeira extremidade 
(10 1 ) do segundo canal passante (10) sendo cooperante com a segunda ex- 
tremidade (7") do primeiro canal passante (7) do bloco (2) e a segunda ex- 
25 tremidade (10") do segundo canal passante (10) sendo nao comunicante 
com a segunda cavidade (9). 

2. Motor, de acordo com a reivindicagao 1 , caracterizado pelo 
fato de que a segunda extremidade (10") do segundo canal passante (10) 
esta associada a uma valvula de controle de pressao interna de carter (13). 
30 3. Motor, de acordo com a reivindicagao 1, caracterizado pelo 

fato de que compreende pelo menos uma tampa de valvulas (14) dotada de 
uma tubulagao interna a qual esta associada a segunda extremidade (10") 



do segundo canal passante (10), 

4. Motor, de acordo com a reivindicagao 3, caracterizado pelo 
fato de que a valvula de controle de pressao interna de carter (13) esta as- 
sociada a tubulagao interna da tampa de valvulas (14). 
5 5. Cabegote de m&tor, particularmente para associagao a;um 

bloco (2) de um motor de combustao interna (1), compreendendo pelo me- 
nos uma sua primeira porgao extrema (11), uma sua segunda porgao extre- 
ma (12), oposta a primeira, e pelo menos uma segunda cavidade (9) para 
posicionamento de componentes mecanicos, o cabegote (3) sendo caracte- 

10 rizado pelo fato de que possui adicionalmente pelo menos um segundo ca- 
nal passante (10) dotado de uma sua primeira extremidade (10') localizada 
na sua primeira porgao extrema (11) e uma sua segunda extremidade (10") 
nao comunicante com a segunda cavidade (9). 

6. Cabegote, de acordo com a reivindicagao 5, caracterizado 

15 pelo fato de que a segunda extremidade (10") do segundo canal passante 
(10) esta associada a uma valvula de controle de pressao interna de carter 
(13). 

,7. Cabegote, de acordo com a reivindicagao 5, caracterizado 
pelo fato de que contem adicionalmente pelo menos uma tampa de valvulas 
20 (14) dotada de uma tubulagao interna, a segunda extremidade (10") do se- 
gundo canal passante (10) sendo associavel a tubulagao interna da tampa 
de valvulas (14). 

8. Cabegote, de acordo com a reivindicagao 7, caracterizado 
pelo fato de que a valvula de controle de pressao interna de carter (13) esta 
25 associada a tubulagao interna da tampa de valvulas (14). 
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RESUMO 

Patente de Invengao: "MOTOR DE COMBUSTAO INTERNA E CABEQOTE 
DE MOTOR". 

A presente invengao refere-se a um motor de combustao interna 
5 (1), compreencjendo pelo menos um bloco de motor (2) ; e pelp menos um 
cabegote (3) associado ao bloco. O. bloco (2) compreende pelo menos uma , 
primeira porgao extrema (4) dotada de uma primeira cavidade (5) para 
acondicionamento de um eixo de manivelas,,pelo menos uma segunda por- 
gao extrema (6) associada ao cabegote (3), e pelo menos um primeiro canal 

10 passante (7) dotado de uma sua primeira extremidade (7') localizada na 
primeira cavidade (5) e uma sua segunda extremidade (7") localizada na 
• segunda porgao extrema (6). O cabegote (3) compreende pelo menos uma 
primeira,. porgao extrema (11), uma segunda porgao extrema (12), oposta a 
primeira, e pelo menos uma segunda cavidade (9) para posicionamento de 

15 componentes mecanicos. 

O cabegote (3) a o bloco (2) estao associados atraves da coo- 
peragao entre a primeira porgao extrema (11) do cabegote (3) e a segunda 
porgao extrema (6) do bloco (2), sendo que o cabegote (3) possui adicio- 
nalmente pelo menos um segundo canal passante (10) dotado de uma pri- 

,20. meira extremidade (10 1 ) localizada na sua primeira porgao extrema (11) 

" uma segunda extremidade (10 H ), a primeira extremidade (10 1 ) do segundo 
canal passante (1 0) sendo cooperante com a segunda extremidade (7") do 
prirpeiro canal passante (7) do bloco (2) e a segunda extremidade (10") do 
segundo canal passante (10) sendo nao comunicante com a segunda cavi- 

25 dade (9). 
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